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ESIPUHE 
Tie- ja vesirakennushallitus käynnisti vuonna 1978 yhteis-
työssä TVL:n Oulun piirin kanssa selvitykset Hailuodon lii-
kenneyhteyden kehittämiseksi. 
Ensimmäisenä vaiheena valmistui vuonna 1981 selvitys, jossa 
tarkasteltiin lähinnä nykyiselle lauttapaikalle sijoittuvan 
kiinteän tieyhteyden toteuttamismandollisuuksia (Hailuodon 
liikenneyhteyden kehittäminen, pengertie nykyisellä lautta-
naikalla. TVH, joulukuu 1981) . Lauttayhteyden kehittämistä 
ja penqertien muita sijaintivaihtoehtoja tarkasteltiin vain 
pintapuolisesti. Selvityksen loppuvaiheessa kävi kuitenkin il-
meiseksi, että oäätöstä Hailuodon liikennevhteyden kehittämi-
sestä ei voida tehdä ilman, että perusteellisesti selvitetään 
myös lauttayhtevden kehittämismandollisuudet ja r,encertien 
muut sijaintivaihtoehdot. 
1 	Jatkoselvitykset .äynnistyivät vuoden 1981 lopulla ja ne val- mistuivat vuoden 1982 aikana. TVH:n ja TVL:n Oulun oiirin 
I 
	
	edustajista koostunut työryhmä tutki lauttayhteyden kehittä- misvaihtoehtoja, joissa lauttaväli säilyisi nykyisen rituisena 
I 	ja nykyisellä paikallaan (Hailuodon lauttayhteyden kehittämi- nen. TVL, joulukuu 1982). TVL:n Oulun piiri nuolestaan selvit-
ti Hailuodon ja Siikajoen väliseen salmeen sijoittuvia nen-
oertievaihtoehtoja ja tarkisti samalla nykyiselle lauttanai-
kalle sijoittuvien nenertievaihtoehtojen kustannusarviot (Hai- 
1 	luodon liikennevhtevden kehittäminen, Hailuoto - Siikajoki yh- teyden tieverkkoselvitys. TVL Oulun piiri, joulukuu 1982) 
Tämä julkaisu sisältää yhteenvedon edellä mainittujen selvi-
tysten tuloksista. Eri vaihtoehtojen kustannustiedot on tar-
kistettu samaan kustannustasoon ja liikennetaloudelliset las-
kelmat on suoritettu vhdenmukaisin perustein. Yhteenveto on 
laadittu TVH:n tieverkkotoimistossa. 
1 
1. HAILUOTO JA SEN YMPÄRISTö 
1.1 Hailuoto 
Hailuodon saari sijaitsee Oulun edustalla (kuva 1). I4antereelta Hai-
luotoon johtaa maantie nro 816, johon sisältyy 6,8 km pitui-
nen lauttaväli. Oulun ja Hailuodon kirkonkylän välisen maan- 
tieyhteyden pituus on kokonaisuudessaan 55 km. 
Hailuoto on itsenäinen kunta, jossa on noin 900 asu-
kasta. Asukas luvun 1940-luvulla alkanut väheneminen on 
viime vuosina pysähtynyt, 	mutta aktiiviväestön poismuu- 
ton seurauksena kunnan väestörakenne on vääristynyt. Eläke- 
läisten osuus on huomattavasti suurempi ja alle 14-vuotiaiden 
osuus pienempi kuin muualla Pohjois-Pohjanmaalla. 
Hailuodossa on noin 470 kesämökkiä, joista noin 100 on paik-
kakuntalaisten ja lonut muualla asuvien käytössä. 
Työaikkoja Hailuodossa on noin 300, joista 150 on alkutuo-
tantoon, 30 jalostukseen ja 120 palveluihin liittyviä työ-
paikkoja. Kunnan ulkopuolella käy työssä noin 60 Hailuotolais-
ta. Työttömyvsaste Hailuodossa oli vuonna 1982 noin 13 %, 
Hailuodon pääelinkejnon, maa- ja metsätalouden kehittämisen 
esteinä ovat mm. viljelijäväes 	korkea keski-ikä ja maan 
siirtyminen epäaktiivin väestön haltuun. Lähinnä maatalouden 
sivuelinkejnon luonteisesti harjoitetaan Hailuodossa jäkälän-
nostoa ja kalastusta, joiden vuotuinen arvo viime vuosina on 
ollut yhteensä noin 5 Mmk. 
Yksityisten palvelujen määrä on kunnassa asukasmäärään nähden 
I korkea. Saarella on neljä vähittäismyymälää, kaksi pankkia, ravintola, kolme baaria, kaksi kioskia, lomakylä ja parturi - 
kampaamo. Erikoismyyrnälät sen sijaan nuuttuvat saarelta ko-1 	konaan. Osa kunnan peruspalveluista joudutaan niinikään ha- 
kemaan mantereelta. Kunnalla on mantereen puolella mm. hal-1 	lussaan sairaalaPaikkoja sekä vanhusten hoitoPaikkoja. 
2 
1.2 Hailuodon ja sen ympäristön erityisiirteet 
Hailuoto on muodostunut kolmesta erillisestä saaresta, jotka 
ovat maan hitaasti kohotessa liittyneet matalilla kannaksil-
la toisiinsa. Pääsaarj on Luoto, sen itänuolella on Santonen 
ja kaakkoispuolella Hanhinen. Hailuodon asutus on keskittynyt 
Luodon keskiosiin, jonne ovat muodostuneet Ojakylän ja Kir-
konkylän taajamat. 
Maan kohoamisen ja rantavoimien seurauksena on Hailuodon hiek-
kainen maaperä muovautunut saaren pohjoisosassa aallon muotoi-
siksi särkiksi, joiden välisissä Dainanteissa on kapeita järviä 
ja lampia, kosteita niittyjä ja suojuonteita. Lähellä meronran-
taa särkät ovat lähes paljaita, vain rantavehnää kasvavia len-
tohiekkakinoksia. Saaren eteläosissa rannat ovat ruohikkoiset, 
ja saarten entisiä liitoskohtia peittävät kosteat merennohja-
niityt. Saaren sisäosissa on laajoja jäkäläkankaita. 
Hailuodon eristynyt sijaini. matalalla maankohoamisvyöhyk- 
1 
	
	keellä on tehnyt saaresta sekä miljööltään että luonnonolo- 
suhteiltaan harvinaislaatuisen kokonaisuuden. Hailuotoon ja 
I sen ympäristöön onkin eri yhteyksissä esitetty monia merkit-täviä suojelualueita (kuva 2) 
Hailuodon eteläiset ranta-alueet ja Liminganlanden - Lumijo-
enselän alueet on Valtakunnalljsessa lintuvesiensuojeluohjel-
massa (komiteanmjetintö 1981:32) luokiteltu maamme merkittä-
vimrniksj, kansainvälisesti arvokkaiksj lintuvesialuejksj. 
Säärenperän - Karinkannanmatal'in alue Siikajoella on luoki- 
teltu valtakunnallisesti arvokkaaksj kohteeksi. 
Valtakunnallisessa harj unsuojeluohjelmassa (komiteanmietintö 
1980:41) on Hyvpänmäen harjualue saaren pohjoisosassa esi-
tetty suojeltavaksi. Harjumuodostelmien väliset järvet ja 
lamniet, ns. glo-järvet, on erityistä suojelua vaativia vesiä 
käsittelevässä mietinnössä (komiteanmietintö 1977:49) luoki-
teltu kansainvälisesti merkittäviin vesialuejsjin. Hailuodon 
kulttuurimaisema sisältyy maisematoirnikunnan mietinnössä 
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Kuva 1. Hailuoto ja sen ympäristö 
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Kuva 2. Hailuotoon ja sen ympäristöön esiteiyt suojelualueet 
2. LIIKENNE 
2.1 Nykyinen liikenneyhteys 
Liikenneyhteyttä Hailuodon (Huikku) ja mantereen (Riutunkari) 
välillä pidetään yllä TVL:n hoidossa olevilla lautta-aluksil-
la. Lauttamatkan pituus on 6,8 km, ja ylitys kestää avovesi-
aikana noin 30 minuuttia. Lauttayhteys on käytössä päivittäin 
klo 6 - 22, jona aikana ajetaan normaalisti 13 - 15 edesta-
kaista vuoroa. Kesällä 1983 liikennöitijn kokeiluluontejsestj 
lauantaisin, sunnuntaisin ja aattopäivinä iltaisin kaksi edes- 
takaista lisävuoroa, jotta hailuotolaiset entistä paremmin 
voisivat käyttää hyväkseen Oulun kulttuuripalveluja. Normaa-
listi yöaikaan hoidetaan ainoastaan hälytysajot. 
Hailuodon lauttapaikalla on toistaiseksi ollut käytettävissä 
1 
	
	kaksi lautta-alusta. Normaalisti on liikenteessä vain päälaut- ta, Merilintu. Lautta-alus Merituuli toimii varalauttana. Ke- 
I sän vilkkaimpina viikonloppuina on ruuhkien helpottamiseksi liikennöity molemmilla aluksilla. Lautat ovat valmistuneet 
I 	vuosina 1968 - 69, niiden kantavuus on 130 t ja niihin mahtuu noin 30 henkilöautoa kerrallaan. Lautoilla on viiden hengen 
miehistö (merikapteeni, konepäällikkö, koneenhoiaja ja kaksi 
1 
Lautoilla on leudoimpia talvia lukuunottamatta voitu liiken-
nöidä vain 9 - 10 kuukautta vuodessa. Lauttaliikenteen talvi- 
aikaisen katkon aikana Riutunkarin ja Huikun välillä on käy-
tössä jäätie. Jäätie on voitu ottaa käyttöön yleensä joulu- 
tammikuun vaihteessa, jolloin sen kantavuus on ollut riittävä 
kevyille ajoneuvoille, ja se on voitu pitää auki noin huhti- 
kuun puoliväliin. Jäätien kantavuus yltää kuitenkin harvoin 12 
tonniin, minkä vuoksi raskaat ajoneuvot eivät ole yleensä voi-
neet sitä käyttää. Kuvassa 3 on esitetty lautta- ja jäätieyh- 
teyden käyttöjaksot sekä jäätien painorajoitukset vuosina 
1973 - 82. 
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Kuva 3. 	Lautta- ja jäätieyhteyden käyttöjaksot sekä 
jäätien painorajoitukset vuosina 1973 - 82. 
Keväällä 1983 kokeiltiin TVH:lle hankitun ilmatyynyaluksen 
soveltuvuutta Hailuodon liikenteeseen. Kokeilun tulokset oli-
vat siinä määrin myönteiset, että TVH päätti 23.5.1983 
ottaa aluksen pysyvästi käyttöön Hailuodon talvi- ja kelirik-
koajan liikenteeseen talvikaudesta 1983-84 alkaen. Ilrnatyynyaluk-
sen kantavuus on 30 t, henkilöautoja alukseen mahtuu 19 ker-
rallaan, ja ajoaika laiturista laituriin on 15 - 20 minuut-
tia. Ilmatyynyalus Laruksella tullaan liikennöimään talvisin 
lauttayhtevden katkon ajan, joten tulevina talvina lautta- 
tai ilrnatr'nyalusvhtevs on käytössä ympäri vuoden. 
2.2 Liikenteen kehitys ja vaihtelumuodot 
1 
Vuonna 1982 lautta-aluksilla kuljetettiin yhteensä 82 500 ajo- 
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Kuva 4. Ilmatyynyalus Larus 
si. Keskivuorokausjljjkenne (KVL) jäätien liikenne mukaan lu-
kien oli vuonna 1982 noin 290 ajoneuvoa/vrk. Raskaan liiken-
teen osuus kokonajsljjkenteestä oli noin 9 %. Kesän keskimää-
räinen vuorokausiljjkenne (KKVL) oli vastaavasti noin 520 ajo- 
neuvoa/vrk. 
Hailuodon ja mantereen välisen liikenteen tulevaan kehitykseen 
voidaan yhteyden palvelutasolla arvioida olevan ratkaiseva •vai-
kutus. Pengertien mandollistaessa rajoituksettoman liikennöin-
nin saaren ja mantereen välillä olisi liikenteen huomattava li-
sääntyminen ilmeistä. Liikenteen lisäyksen suuruudesta tarkas-
tellujssa vaihtoehdojssa on kuitenkin mandotonta esittää muuta 
kuin enintään arvailuja. Toisaalta liikennetaloudellisjssa las-
kelmissa on kaikissa vaihtoehdoissa käytettävä samaa liikenne- 
ennustetta. Sen vuoksi onkin laadittu vain yksi nykyiseen lii-
kenteeseen ja yleiseen liikenteen tulevaa kehitystä koskevaan 
arvioon perustuva liikenne-ennuste. Tuoreiman TVH:ssa laaditun 
ennusteen mukaan liikenne kasvaa 1,5 % vuodessa. Arvio perus-
tuu noin 3 %:n vuotuiseen bruttokansantuotteen kasvuun. 
1) Liikenne- ja autokantaennuste 1980 - 2000, TVH 713191 
1 
Liikenteen tuleva kehitys Hailuodon ja mantereen välillä on 
edellä esitetyillä perusteilla seuraava: 
Vuosi 	1 KVL KKVL 
1982 290 520 
1990 330 590 
1995 360 640 
2000 380 680 
2005 410 740 
2010 450 790 
20l5 480 860 
Liikenteen kehitys viime vuosina koko maassa (1980-81 kasvua 
3 %, 1981-82 kasvua 6 %) antaa aiheen olettaa, että liikenne 
todellisuudessa tulee kasvamaan em. ennustetta enemmän. Tällä 
ei kuitenkaan ole kovin suurta merkitystä liikennetaloudelli-
sia laskelmia ajatellen, koska vaihtoehtojen kesk näinen jär-
jestys ei niissä muuttuisi. 
Hailuodon ja mantereen väliselle liikenteelle on tyypillistä 
suuri kausivaihtelu (kuva 5). Vaihtelu on huomattavasti voi-
makkaampi kuin tavallisilla maanteillä. Kesän matkailukauden 
keskivuorokausiliikenne on yli 3,5-kertainen huhtikuuhun ver-
rattuna. Kolmen kesäkuukauden osuus koko vuoden liikenteestä 
on runsas 40 %. 
kerroin 
C 	
XVL 977 277 majon 
KVL 1982 Z9. vrqort 
2,00 
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Kuva 5. Hailuodon ja mantereen välisen liikenteen kausi- 
vaihtelu 1977 ja 1982. Tiedot perustuvat lautta- 
aluksella tehtvihin ajoneuvomäärälaskentojhj, joi-
ta on täydennetty jäätieliikenteest saaduilla tie-
doilla. Vertailun vuoksi kuvaan on piirretty myös 
kausivaihtelu Pohjois-Suomen tavallisilla maanteil- 
lä 1979. 
2.3 Liikenteen määräpaikat ja matkojen tarkoitus 
Hailuodon liikenteen määräpaikkoja ja matkojen tarkoitusta 
selvjtettiin määräpajkkatutkimuksella vuonna 1982. 
Hailuodon liikenteen Dainopiste on Kirkonkylän - Marjanie- 
men alueella. Talviaikana lähes puolet matkoista alkaa tai 
päättyy Kirkonkylän alueelle. Kesällä liikenteen painopiste 
1 
10 
siirtyy 1arjaniemon alueelle, joka on saaren merkittävin 
leirintä- ja virkistysalue. Kesäajan matkoista 45 - 60 % 
alkaa tai päättyy Marjaniemeen. 
Hailuodon ja mantereen välisestä koko vuoden liikenteestä 
suuntautuu noin 85 % Oulunsalon, Kempeleen, Oulun ja 
Oulun pohjoisruoliselle alueelle. Yksistään Ouluun 
suuntautuu kokonaisliikenteestä yli 70 %. 
Työ- ja asiointimatkat muodostavat suurimman ryhmän hailuo-
tolaisten tekemistä matkoista. Muualla kuin Hailuodossa asu-
vien matkat puolestaan ovat pääasiassa vapaa-ajan matkoja. 
Vuoden 1982 helmikuussa ja heinäkuussa suoritetuissa haas-
tatteluissa jakautuivat matkat ari tarkoitusrvhniin kuvan 
6 mukaisesti 
KULJETUS- TAI MUUT MATKA" 
15 % 69 KP 13% 25 KPL 
VAPAA-AJAN 	TYö- JA MATKAT AS IANATKAT 19% 35 KPL 68% 129 KPL 
KULJETUS- TAI 




62 % 280 KPL 
HELMIKUU 1982 	 HEINXKUU 1982 
Kuva 6. Matkojen jakautuminen eri tarkoitusryhmiin hel-
mi- ja heinäkuussa 1982. 
2.4 Liikenteen ongelmat 
Tähän asti käytössä ollut lautta-jäätieyhtevs on aiheuttanut 








	a) Talvella, kun lauttaliikenne on ollut keskeytvksissä 
I 	- Raskaat kuljetukset eivät ole olleet mandollisia jäätiellä, jonka kantavuus on yleensä ollut alle 12 tonnia. 12 tonnin 
kantavuus on viimeksi kuluneiden yhdeksän vuoden aikana saa- 
1 
	
vutettu vain kolmena talvena, jolloin se on ollut voimassa 
keskimäärin 1,5 kuukautta. 
1 
- Jäätielle noussut vesi, railot , lumen kinostuminen lumisa-
I teella ja tuulella vms. ovat tilapäisesti (muutamasta tun-nista muutamaan päivään) saattaneet katkaista liikenteen 
1 
- Normaalisti on kelirikkokausi pyritty välttämään räjäyttä-
mällä väylä auki ja aloittamalla lauttaliikenne maaliskuun 
lopulla. Lauttaliikenteen varhainen aloittaminen rasittaa 
kuitenkin lautan ootkureita huomattavasti ja lautan rikkoon-
tumisriskj on suuri. Lautan säästämiseksi olisi lauttalii-
kenne tarkoituksenmukaista aloittaa vasta jäiden riittäväs-
ti haurastuttua toukokuun puolivälin aikoihin. Kelirikko- 
kausi, jolloin jäätieyhteys on epävarma, eikä lautta vielä 
kulje, voi näin pahimmillaan kestää viikkoja. 
b) Talvella lautan liikennöidessä. 
- Ylitysaika vaikeissa sääolosuhteissa on voinut olla hyvin-
kin pitkä. Lauttaliikenne on jäiden vuoksi voinut myös ti-
lapäisesti keskeytyä. 
- Lautan rikkoonturnisriskj talviliikenteessä on ollut suuri. 
Lautan rikkoonturriinen keväällä kelirikon aikana tai silloin 
kun toinen lautoista on telakalla, on aiheuttanut liiken-
teen keskeytymisen kokonaan. Liikennöinti ympäri vuoden ei 
aina edes ole ollut mandollista jäiden ja väylälle sohjou-
tuneen lumen vuoksi. 
12 
c) Avoveden aikana 
- Vuorovälit ovat pitkät, eikä lauttahälytysajoja lukuunotta-
matta ole liikennöinyt öisin. Ensimmäinen vuoro Hailuodos-
ta on lähtenyt klo 6.00 ja myöhäisin Oulunsalosta klo 22.00. 
Kalankuljetukset vaatisivat nykyistä varhaisempia laiittavuo-
roja Hailuodosta mantereelle. Illalla viimeinen vuoro Oulun- 
salosta puolestaan on kesän 1983 kokeiluluonteisja lisävuo-
raja lukuunottamatta lähtenyt niin aikaisin, että hailuoto-
laisten mandollisuudet käyttää Oulun kulttuurialve1uja ovat 
olleet huonot. 
- Liikenne lauttapaikalla on ruuhkautunut kesäviikonloppuisin. 
1 	Ongelma on kuitenkin ollut lähinnä matkailijoiden ja mökki- 
läisten, koska hailuotolaisilla on etuajo-oikeus lautalle. 
Tienpitäjän ongelmat 
- Lauttalijkenteen ylläpitokustannukset ovat suuret. Miehis-
tön palkkakustannukset ovat lähes puolet vuotuissta yllä-
pitokustannuksista, mikä johtuu miehistölle asetetuista 
pätevyys- ja määrävaatimuksista. Ympärivuotinen liikennöin-
ti tai lauttalijkenteen aloittaminen aikaisin keväällä li-
sää polttoaine- ja korjauskustannuksia. Vuonna 1981 lautta-
yhteyden ylläpito- ja korjauskustannukset olivat noin 6 Mmk 
eli 83 mk ylikuljetettua ajoneuvoa kohti. 
- Jäätien hoito on hankalaa ja vaatii lähes koko jäätiekauden 
jatkuvan päivystyksen. Kantavuutta ei saada riittävästi, 
jäätielle nousee vesi, syntyy railoja, tuuli kinostaa lu-
men tielle. Jäätien hoitoa ei ole mandollista paljonkaan 
tehostaa nykyisestä. 
- Lautan rikkoontumisesta talviajkana on aiheutunut huomat-
tavia hankaluuksia. Lautan korjaaminen lauttapaikalla ei 
ole mandollista, ja lähin korjaustelakka on toistaiseksi 
Raahessa. Lautan saamiseksi telakalle talviaikana on väyliä 
jouduttu avaamaan räjäyttärnällä, koska kumpikaan Uailuodon 
lautoista ei itse pysty jäätä murtamaan ja jäänmurtajille 
väylät ovat liian matalat. Lisäksi Raahen telakkatoiminnan 
jatkuminen on vaakalaudalla. Raahen telakan looettaessa lä-
hin korjaustelakka olisi Vaasassa. 
- Lauttapaikan palvelutasovaatimuksia ei toistaiseksi ole 
selvästi määritelty. Eräät lauttojen tilaussopimuksiin si-
sältyvät vaatimukset lauttojen teknisistä ominaisuuksista 
määrittelevät epäsuorasti aluksen kyvyn liikennäidä jäis-
sä. Epätietoisuutta on kuitenkin edelleen siitä, mihin toi-
miin esim. kesäviikonloppuliikenteen ruuhkautumisen, jää-
tien käytössä ilmenevien häiriöiden ja kelirikkokauden on-
gelmien vuoksi TVL:lla on velvollisuus ryhtyä. 
Hailuodon kunnan oncTelmat 
- Ympärivuorokautisen ja ympärivuotisen liikenneyhteyden 
puuttumisen sekä liikenneyhteyden epävarmuuden on katsot-
tu hankaloittavan kunnan elinkeinoelämää ja sen kehittä- 
mistä. 
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3. LIIKENNEYHTEYDEN KEHITTäNISVAIHTOEHDOT 
Päävaihtoehtoina Hailuodori liikennevhte7ttä kehitettäessä 
tulevat kyseeseen (kuvat 7 ja 11) 
A 	Lauttayhteyden kehittäminen siten, että lauttaväli 
säilyy nykyisen pituisena ja nykyisellä Daikallaan. 
B 	Pengertien rakentaminen nykyiselle lauttavälille. 
Pencertie voitaisiin toteuttaa joko siten, että sii-
hen sisältyisi lossiosuus tai täysin kiinteänä, joi-
loin syvänteet ylitettäisiin silloilla. 
C 	Pengertien rakentaminen Hailuodon ja Siikajoen vä- 
liseen salmeen. Pengertieyhteys voitaisiin kuten 
edellisessäkin vaihtoehdossa toteuttaa joko lassi- 
osuuden sisältävänä tai kiinteänä. 
3.1 Lauttayhteyden kehittäminen (Päävaihtoehto A) 
3.11 Liikennöinti nykyisillä 1autoi11. ja ilmatyvnvaluksella (vaihto-
ehto Al) 
Lauttayhteys olisi käytössä toukokuun puolivälistä tammikuun 
loppupuolelle. Liikenteessä olisi normaalisti yksi alus, ai-
noastaan kesäviikonloppuina ajettaisiin molemmilla aluksilla. 
Lauttayhteys olisi käytössä klo 6 - 22, muina aikoina hoi-
dettaisiin vain hälytysajot. Edestakaisia vuoroja olisi avo- 
veden aikana päivittäin 13 - 15, talviaikana jääolosuhteista 
riippuen 4 - 8. 
Lauttaliikenteen katkon aikana olisi kytöss ilmatyvnyalus 
ja jäätie. Jäätien käyttöaika on tavallisesti ollut tammi-
kuun alusta huhtikuun puoliväliin, mutta sen kantavuus on 
harvoin ollut riittävä raskaalle liikenteelle (linja-autot, 
maitoautot, postinkuljetukset jne.) . Ilmatvynyaluksella ajet-
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roa päivässä lähinnä raskasta liikennettä varten. Jääyhtevden 
katkettua keväällä päivittäisten vuorojen määrä lisättäisiin 
kymmeneen. Ilmatyynyaluksella liikennöitäisiin siihen saakka, 
kunnes lauttaliikenne jäiden riittävästi haurastuttua voitai-
siin aloittaa. 
Nykysillä lautta-aluksilla ja ilmatyynyaluksella on arvioitu 
voitavan liikennöidä noin vuoteen 2000 saakka. Tällöin hankit-
taisiin uusi, ymoärivuotiseen liikennöintiin soveltuva jäävah-
visteinen alus, joka talviliikenteessä korvaisi lautta/ilmatyy-
nyalusyhteyden. Uusi alus voisi olla joko lautta-alus (vaihto-
ehto Ala) tai lossialus (vaihtoehto Alb) . Toinen nykyisistä 
aluksista jäisi varalautaksi. Käytössä olisi kesäviikonloppuja 
lukuunottamatta vain päälautta. Edestakaisia vuoroja ajettai-
sun lautta-aluksella normaalisti 13 - 15 päivässä. Lossialuk-
sella olisi lisäksi mandollisuus ajaa lisävuoro aamuin illoin. 
Jäätien käyttöaikana edestakaisia vuoroja ajettaisiin vain kuu-
si lähinnä raskaan liikenteen tarpeita varten. iisin hoidettai-
sun vain hälytysajot. Uusiin aluksiin liittyviä seikkoja se-
lostetaan lähemmin kohdissa 3.12 ja 3.13. 
KUIJKAUDET 	 T 	H 	M 	H 	T 	K 	H 	E 	5 	L 	M 	J 
VUOTEEN 2000 
LAUTTA 	 11111(1 
VUOROJA/VRK 	4-8 
ILMATYYNYALUS 	 I±txi--ti--Hi-i.. £LLU1i 
VUOROJA/VRK 5 	 10 
JÄT1E 	 L_____ 
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Kuva 8. Liikennöjnti vaihtoehciosga Al. 
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1 	3.12 Liikennöinti uudella iauttci-aluksellLa (vaihtoehto A2a) 
Toinen nykyisistä aluksista korvattaisiin uudella, jäävahvis-
teisella lautta-aluksella. Toinen alus jäisi varalautaksi. 
Uusi alus saataisiin liikenteeseen aikaisintaan vuonna 1986. 
Siihen saakka liikennettä hoidettaisiin vaihtoehdonAl mukai-
sesti. 
Vuodesta 1986 lauttavhteys olisi käytössä ympäri vuoden. 
1 	Talvella ylläpidettäisiin myös jäätieyhteyttä. Lauttayhteys olisi käytössä klo 6 - 22 välisenä aikana, ja edestakaisia 
I 	vuoroja ajettaisiin normaalisti 13 - 15 päivässä. Jäätievh- teyden ollessa käytössä vuoroja ajettaisiin vain kuusi ras-
I 	
kaan liikenteen tarpeita varten. Liikenteessä olisi normaa- 
listi vain päälautta, kesäviikonloopuina ajettaisiin ruuh- 
kien helpottamiseksi myös varalautalla tarpeen mukaan. Öi-
1 	sin hoidettaisiin vain hälvtysajot. 
1 	Em. lautta-alus olisi alustavien selvitysten perusteella tyypiltään nykyisten alusten kaltainen, kaksipäinen alus. 
I 
	
	Yksisuuntainen, laivanmallinen alus tosin olisi kulkuominai- suuksiltaan kaksipäistä alusta parempi, mutta sen kääntämi- 
I 	
nen väylällä saattaisi olla jäissä ja kovalla tuulella ris- 
kialtista ja normaalioloissakin aikaaviepää. Aluksen kone- 
teho olisi 2, 200 kW, kannen hyötyleveys noin 8 m, pituus va- 
1 	jaat 50 m ja syväys 4,3 
KUUKAUDET 	T 	H 	M 	H 	T 	K 	H 	E 	S 	L 	M 	J 
VUOTEEN 1985 
LAUTTA 	HHIII VUOROJA/VRK 	4-8 
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JÄÄTIE 	_____________________ 
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VUODESTA 986 
Lt(JTT\ 	11 	1 	iii 	1 III 	 !1I!l!IIi1IllIilI VUOROJA/VRK 6 15 	 13 
JÄÄT 1 E 
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Kuva 9. Liikennöinti vaihtoehdossa A2a 
3.13 Liikennöjeti uudella lossialuksella (vaihtoehto A2h) 
Toinen nykyisistä lautoista korvattajsjin uudella, jäävahvis-
teisella lossialuksella. Toinen alus jäisi varalautaksi. Erri. 
alus saataisiin liikenteeseen aikaisintaan vuonna 1986. Sii-
hen saakka liikennettä hoidettaisjin vaihtoehdon 1 mukaises- 
ti. 
Vuodesta 1986 olisi käytössä lossivhtevs ymtäri vuoden. Tal-
vella ylläpidettäisjin myös jäätievhtevttä. Lossilla liiken-
nöitäisiin klo 5 - 23 välisenä aikana 15 - 17 edestakajsta 
vuoroa päivittäin. Edellisijn vaihtoehtoihjn verrattuna ajet-
taisiin siten lisävuoro aamulla ja illalla. Jäätievhtevden 
ollessa käytössä edestakaisia vuoroja kuitenkin olisi päiväs-
sä vain kuusi raskasta liikennettä varten. Kesäviikonloppuja 
lukuunottamatta käytössä olisi normaalisti vain yksi alus. 
Öisin hoidettaisiin vain hälytysajot. 
Uusi lossialus olisi tyypiltään, koneteholtaan ja mitoiltaan 
samanlainen kuin edellisen vaihtoehdon lautta-alus. Pääasi-
allinen ero lautta- ja lossialuksen välillä on se, että los-
sialuksen konehuone on miehittämätön, ja aluksen hallinta- 
ja valvontalaitteet sijaitsevat komentosillalla. Ero on tien-
oitäjän kannalta kustannussyistä varsin oleellinen; lossi-
aluksella voitaisiin liikennöidä kanden henqen miehistöin, 
kun lautta-alus vaatii viiden hencren miehistön. 
KUUKAUDET 	1' 	H 	M 	H 	T 	K 	14 	E , 	5 	1. 	M 	1 
VUOTEEN 1985 
LAUTTA 
VUOROJA/VRK 	4-8 	 tS 	 (3 	4-8 * 
ILMATYYNVALUS 	_____________________ 




VUOROJA/VRK 	 6 	 17 	 15 
JÄÄTIE 	____________________ 
+ LISÄVIJOROJA VIIKONLOPPUISIN 
Kuva 10. Liikennöinti vaihtoehdossa A2b 
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3.2 Pengertie nykyisellä lauttapaikalla (Päävaihtoehto B) 
I Pengertien paikka olisi nykyisen lauttaväviän oohjoisouolella alueella, jossa vesisyvyys suurella osalla matkaa on alle 3' 
I 	metriä. Pengerlinjalla on kaksi suurehkoa syvännettä. Toinen syvänne sijaitsee Riutunkarin lauttalaiturin välittömässä lä- 
heisyydessä ja toinen pengerlinjan Hailuodon puoleisessa 
1 	päässä. Koko salmen luonnontilainen vesiaukon pinta-ala on 2 noin 22 600 m 
1 Pengertie voitaisiin toteuttaa joko siten, että siihen sisäl-
I tyisi lossiväli tai siten, että pengerlinjalla olevat syvän- teet ylitettäisiin silloilla (kuva 11) 
Salmen osittaisen pengertämisen aiheuttamia vaikutuksia Hailuo-
toa ympäröivien vesialueiden tilaan erisuuruisilla vesiaukoil- 
1 
	
	la on pyritty ennakoimaan veden virtaus- ja laatuselvityksin. 
Selvitysten tulosten perusteella ei merialueiden tilassa olisi 
1 	odotettavissa olennaisia muutoksia luonnolliseen kehitykseen verrattuna ainakaan suurirnmilla tarkastelluilla vesialueilla 
1 	(1 000 m + 740 m) 
3.21 Pengertie ja lossi (vaihtoehto Bi) 
I Rakennettaisiin peneertie, johon sisältyisi Oulunsalon puo-leisen syvänteen kohdalla 740 rn pitkä silta. Sillan alikulku- 
' korkeus olisi 7 m. Hailuodon puoleisen syvänteen kohdalla 
olisi lossiyhteys, jonka pituus olisi 1800 m. Pencrertievh-
teyden kokonaispituus silta ja lossiväli mukaanlukien olisi 
noin 7,3 km. Salmen vesipoikkjlejkkaus pienenisi nykyisestä 
22 600 m2 :stä 14 500 m 2 :ijn, eli noin 30 %. 
Lossivhteys olisi käytössä vrrinäri vuorokauden ja läni vuoden. 
I Jäävhteyttä ei talvisin olisi. Lossivälin vlitvs kestäisi purkaus ja kuorrnaus mukaanlukien vajaat 15 min., jolloin los-
' 	silla voitaisiin liikennöidä noin nuolen tunnin vuorovälejn. 
Lossilla olisi kanden hencjen miehistö. 
1 	Penaertien rakentaminen voitaisiin rahoitussyistä aloittaa ai- 
kaisintaan siinä vaiheessa, kun Oulun piirin jo ohjelmissa olevat 
valtatien nro 4 suuret parantamishankkeet ovat valmiit, eli 
näillä näkyrnin vuonna 1994. Penqertien rakentamisen voidaan ar- 
1 
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vioidaan kestävän neljä vuotta, joten yhteys olisi käytettävissä 
aikaisintaan vuonna 1998. Siihen asti liikennöitäisijn nykyisillä 
lautoilla ja ilmatyynyaluksella vaihtoehdon Al mukaisesti. 
3.22 Kiinteä yhteys (vaihtoehto B2) 
Rakennettaisjin pengertje ja molempien syvänteiden kohdalle sil-
lat. Hailuodon puoleisen sillan pituus olisi 3. 000 m ja alikulku- 
korkeus 7 m. Oulunsalon puoleisen sillan pituus puolestaan olisi 
740 m ja alikulkukorkeus 3,5 m. Pengertien kokonaispjtuus sillat 
mukaanlukien olisi noin 7,6 km. Vesipoikkilejkkaus salmessa pie-
nenisi nykyisestä noin 50 % eli noin 9 900 m 2 :iin. 
Rahoitussyistä pengertien rakentaminen voitaisiin aloittaa aikai-
sintaan vuonna 1994. Rakentaminen kestäisi viisi vuotta, joten 
kiinteä yhteys olisi käytössä aikaisintaan vuonna 1999. Siihen 
asti liikennöitäisiin nykyisillä lautoilla ja ilmatyynyaluksella 
vaihtoehdon Al mukaisesti. 
3.3 Pengertie Siikajoelle (Päävaihtoehto C) 
Alustavissa selvityksissä vertailtiin kahta vaihtoehtojsta 
pengertien linjausta alavaihtoehtoineen. Toinen linja suun- 
tautui Hailuodon Tömpännokasta Siikajoen Varessäikkään ja 
toinen Töirännokasta Karinkannan Säärentjerään. Vertailun oerusteella valit- 
tim Varessäikkään suuntautuva vaihtoehto jatkotarkastelun 
pohjaksi. Se olisi rakentamiskustannuksiltaan edullisempi 
ja voitaisiin toteuttaa joko lossivälin sisältävänä tai kun-
teänä yhteytenä (kuva 11) 
Vesisyvvvs pengerlinjalla on suurelta osalta matkaa alle 2 
metriä. Pengerlinjan mantereen puoleisessa päässä on vene- 
väylän kohdalla vajaan kilometrin pituinen syvänne, jossa 
vesisyvyys on 4 - 7 metriä. Koko salmen luonnontilainen vesi- 







Pengertieyhtevden toteuttaminen Siikajoen suuntaan edellyt-
täisi nykyisen lauttayhteyden lakkauttamista. Samalla seu-
dulljnen tieyhteys mantereelta Hailuodon kirkonkylän muut-
tuisj uuden menaertien uunna11e. 
3.31 Pengertje ja lossi (vaihtoehto Cl) 
Rakennettaisijn pencjertje Hailuodon Tömpännokasta Siikajoen 
Varessäjkkään. Veneväviän kohdalla olevan syvänteen kohdal--
la olisi lossiyhteys, jonka pituus olisi 1 300 rn. Penger,h-
teyden kokonaispituus lossjvälj mukaanlukien olisi noin 7,8 
kilometriä. Vesipoikkileikkaus salmessa pienenisi nvkyises- 2 	.. 	2.. ta 9 800 m :sta 6 500 ii :iin eli noin 34 -. 
Uusia teitä jouduttajsjjn rakentamaan sekä Hailuodon että 
mantereen puolella. Uusi tievhteys tarvittaisiin Hailuodossa 
välillä Tömpännokka - Hailuodon kirkonkylä. Mantereen puolel-
la uutta tietä rakenne taisiin penkereeltä maantjelle nro 
813. Uusien tieyhteyksien tarve olisi yhteensä noin 13 km. 
Maantie nro 813 on TVL:n ohjelmissa suunniteltu parannetta-
vaksi Vuosina 1984 - 87 Välillä Siikajoki - Lirninka. Penger-
tien toteuttaminen Siikajoen suuntaan ei aiheuttaisi tiellä 
lisäparantamis tarvetta. 
Lossiyhteys olisi käytössä läpi vuoden ja ympäri vuorokauden. 
Lossiväijn ylitys kestäisi purkaus ja kuormaus mukaanlukien 
runsaat 10 minuuttia, joten lossilla voitaisiin liikennöidä 
vajaan puolen tunnin vuorovälein. Lossilla olisi kanden hen- 
gen miehistö. 
I 	Pengertien rakentaminen voitaisiin rahoitussyistä aloittaa ai- kaisintaan vuonna 1994, ja rakentamisen voidaan arvioida kestä-
vän kolme vuotta. Pengeryhteys olisi siten käytettävissä ai- 1 
	
	kaisintaan vuonna 1997. Siihen asti liikennöitäisiin nykyisil- 








3.32 Kiinteä yhteys (vaihtoehto C2) 
Peneertie rakennettaisiin Hailuodon Törneännokasta Siikajoen Va-
ressäikkään kuten edellisessä vaihtoehdossa. Veneväylän kohdal-
le rakennettaisiin 800 metrin pituinen silta, jonka alikulku- 
korkeus olisi 7 m. Lisäksi Vareskarin ja Varessäikän kalasata-
man penkereen väliin rakennettaisiin noin 40 metrin pituinen 
silta, jonka alikulkukorkeus olisi 3,5 m. Pengertieyhteyden 
kokonaispituus sillat mukaanlukien olisi 8,0 km. Vesipoikki-
leikkaus salmessa pienenisi nykyisestä noin puoleen eli 5 000 
2.. m :iin. 
Tarvittavat uudet tievhtevdet olisivat samat kuin vaihtoehdos-
sa Cl. 
Pengertien rakentaminen voitaisiin rahoitussyistä aloittaa ai-
kaisintaan vuonna 1994, ja rakentamisen voidaan arvioida kes-
tävän kolme vuotta. Pengertievhteys olisi siten käytettävissä 
aikaisintaan vuonna 1997, johon asti liikennöitäisiin vaihto-
ehdon Al mukaisesti. 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
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Päävaihtoehto A: Lauttayhteyden kehittäminen 
VE Al 	Liikennöintj nykyisellä kalustolla ja ilma- 
tyynyaluksella 
VE A2a 	Liikennöinti uudella lautta-aluksella 




E!EE 	 - 
VE A2b 
Päävaihtoehto 13: Pengertie nykyisellä lauttanaikalla 
VE Bl 	Penqertie ja lossi 





Pää;ajhtoehto C: Penqertie Siikajoelle 
VE Cl 	Pengertie ja lossi 	 VEC2 
VE C2 	Kiinteä yhteys 
Kuva 11. Hailuodon tieyhteyden kehittämisvaihtohdot 
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4. VAIHTOEHTOJEN KUSTANNUKSET 
Kustannustarkastolussa ovat mukana tiennitäjän ja tienkvtti-
jien kustannukset, ns. tieliikennekustannukset. Tienpitäjän 
kustannuksia Ovat investojntjkustannukset sekä käyttö- ja kun-
nossapitokustannukset. Tienkävttäj ille puolestaan aiheutuu 
ajokustannuksia. 
Kustannuslaskelmissa on käytetty vuoden 1982 hintatasoa (tr.ind 
122) . Pengerteiden investointikustannukset perustuvat Suunnit-
telukortes Oy:n TVL:n toimeksiannosta laatirniin selvityksiin. 
Lauttojen ja lossien kustannukset on saatu TVH:sta ja TVL:n Ou-
lun piiristä. Tienkäyttäjien kustannuslaskelmissa käytetyt yk-
sikkökustannukset perustuvat TVH:n julkaisuun "Tieliikenteen 
ajokustannukset vuonna 1982". 
4.1 Tienpitäjän kustannukset 
VE Al Liikennöinti nykyisillä lautoilla ja ilmatvvnvaluksella 
Vä]ittömiä investointeja ei tarvittaisi, koska tarvittava ka-
lusto on jo olemassa. Vuonna 2000 hankittaisiin uusi jäävah-
visteinen alus, joka lautta-aluksena (VE Ala) maksaisi noin 
27 Mmk tai lossialuksena (VEA1b) noin 22 Mmk. Syvävkseltään 
nykyisiä suurempi alus edellyttäisi väylän syventämistä noin 
kuuteen metriin, mikä maksaisi noin 3,5 Mmk. Lisäksi tarvit-
taisiin uudet laiturit, joiden hinnaksi on arvioitu yhteensä 
3,6 11mk. Lossivaihtoehdossa jouduttaisiin lisäksi toinen ny -
kvisistä aluksista muuttamaan tekniikaltaan lossialusta vas-
taavaksi, jotta sitä voitaisiin käyttää vara-aluksena. Muutos-
töiden hinnaksi on arvioitu noin 1 Mmk. Investointikustannuk- 
set vuonna 2000 olisivat siten noin 34 Mmk (lautta-alus, VE Ala) 





Liikennevhteyden vuotuiset iläpitokustannukset vuoteen 2001 1 	saakka nykyisillä lautoilla ja ilmatyynyaluksella olisivat 
noin 5,8 Mmk. Vuodesta 2001 lähtien ylläpitokustannukset oli- 
1 	sivat lautta-alusvaihtoehdossa (VE Ala) noin 6,2 Mrnk/v ja los- sivaihtoehdossa (VE Alb) noin 4,7 Mmk/v. 
VE A2a Liikennöintj uudella lautta-aluksella 
Siirtyminen liikennöimään uudella lautta-aluksella edellyttäi-
si vastaavat investoinnit kuin vaihtoehto \la eli uuden laut-
ta-aluksen hankkimisen, väylän syventämisen ja uusien laitu-
rien rakentamisen. Investointikustannukset vuonna 1985 olisi-
vat siten yhteensä noin 34 Mmk. 
Liikenneyhteyden ylläpitokustannukset vuoteen 1986 saakka oli-
sivat noin 5,8 Mmk/v ja vuodesta 1986 lähtien noin 6,2 Mrnk/v. 
VE A2h L ikenn5inti uudella lossialuksella 
Tarvittavat investoinnit olisivat samat kuin vaihtoehdossa Alh, 
1 	eli hankittaisijn uusi lossialus, muutettaisiin toinen nykyi- 
sistä aluksista tekniikaltaan lossialusta vastaavaksi, svven-
I nettäisiin väylä ja rakennettaisiin uudet laiturit. Investoin- tikustannukset vuonna 1985 olisivat yhteensä noin 30 Mmk. 
Liikenneyhteyden ylläpitokustannukset vuoteen 1986 saakka oli-
sivat noin 5,8 Mmk/v ja vuodesta 1986 lähtien noin 4,7 Mmk/v. 
7E Bi Pengertie ja lossi nykyisellä lauttapaikalla 
Pengerosuuksien ja lossiväylän rakentamiskustannukset olisivat 
yhteensä noin 33 Mmk. Penkereen mantereen puoleiseen päähän 
rakennettavan sillan kustannusarvio on 24 Mmk. Lossikalusto 
(uusi lyhyelle lossivälille soveltuva lossi sekä toisen nykyi-
sen lautan muuttaminen lossialusta vastaavaksi) maksaisi yh-
teensä noin 16 Mmk. Investoinnit ajoitettaisiin vuosille 
1994 - 97 ja ne olisivat yhteensä noin 73 Mmk. 
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1 Liikenneyhteyden ylläpitokustannukset vuoteen 1998 saakka olisivat noin 5,8 Mmk/v ja vuodesta 1998 lähtien noin 2,6 
Mmk/v. 
VE B2 Kiinteäyj1teys nyk 	lä lauttapaikalla 
1 
Penkereen ja siltojen hinnaksi on arvioitu yhteensä noin 
1 
	
	93 Mmk, mistä siltojen osuus olisi noin 57 Mmk. Investoinnit ajoittuisivat vuosille 1994 - 98. 
Liikenneyhteyden ylläoitokustannukset vuoteen 1999 saakka 
olisivat noin 5,8 Mink/v. Vuodesta 1999 lähtien kiinteän tie- 
1 	yhteyden kunnossapitokustannukset olisivat noin 0,1 Mmk/v. 
1 	VE Cl Pengertie ja lossi 
I Pengertien ja lossiväylän rakentamiskustannuksiksi on arvioi-tu yhteensä 25,5 Mmk. Uusi lossialus ja toisen nykyisen lau- 
I tan muuttaminen lossiksi maksaisivat yhteensä no.n 16 Mmk. Uudet tieyhteydet Hailuodossa ja mantereella maksaisivat yh-
teensä noin 9,5 Mmk. Investoinnit ajoitettaisiin vuosille 
1 	1994 - 96 ja ne olisivat yhteensä noin 51 Mmk. 
Vuoteen 1997 saakka liikennöitäisiin vaihtoehdon Al mukaises-
ti, jolloin liikenneyhteyden ylläpitokustannukset olisivat 
noin 5,8 Mmk/v. Vuodesta 1997 lähtien ylläpitokustannukset 
olisivat noin 2,6 Mmk/v. 
VE C2 Kiinteä yhteys Siikajoelle 
Penkereen ja siltojen hinnaksi on arvioitu runsaat 56 Mmk, 
josta siltojen osuus on noin 27 Mmk. Uudet tieyhteydet mak-
saisivat noin 9,5 Mmk. Investoinnit ajoitettaisiin vuosille 
1994 - 96 ja ne olisivat yhteensä noin 66 Mmk. 
Vuoteen 1997 saakka liikennöitäisiin vaihtoehdon Al mukaises-
ti, jolloin liikenneyhteyden ylläpitokustannukset olisivat 
noin 5,8 Mmk/v. Vuodesta 1997 lähtien kiinteän tieyhteyden 
kunnossapitokustannukset olisivat noin 0,1 Mrnk/v. 
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4.2 Tienkäyttäjien kustannukset 
Hailuodon ja mantereen välisestä koko liikenteestä noin 85 % 
suuntautuu nykyisin Ouluun tai sen lähialueille. Pengertien 
rakentaminen Siikajoelle pidentäisi matkaa Ouluun nykyisestä 
noin 25 kilometriä ja muuttaisi todennäköisesti ajan mit-
taan liikenteen suuntautumaan nykyistä enemmän Raahen suuntaan. 
Matka Raaheen olisi runsaat 50 km eli likimain sama kuin ny-
kyisellä yhteyssuunnalla Ouluun. Mandollisen muutoksen suu-
ruutta on kuitenkin vaikea arvioida useastakin eri syystä. 
Hailuotolajset ovat tottuneet asioimaan nykyisellä yhteyssuun-
nalla olevissa keskuksissa, Oulunsalossa, Kempeleessä ja eten- 
kin Oulussa. Siirtyminen asioimaan uudella yhteyssuunnalla ole-
vissa Limingassa, Pattijoella ja Raahessa saattaisi tapahtua 
hitaasti, etenkin kun ajoaika Ouluun olisi kuitenkin sama tai 
lyhyempi kuin nykyisin. Lisäksi Oulu valtakunnanosakeskuksena 
tarjoaa huomattavasti monipuolisemmat palvelut kuin Raahe kau- 
punkikeskuksena. Näistä syistä, ja jotta vertailuasetelma oli-
si selkeä ja yksikäsitteinen, kustannuslaskelmjssa on kaikissa 
vaihtoehdojssa käytetty samaa liikenteen suuntajakautuniaa. 
Siikajoen pengertievajhtoeoj55 ajomatkan pidentyminen Ouluun 
25 km:llä nykyisestä merkitsisi tehtyjen liikenLeen määräpaik-
katutkimusten mukaan tienkäyttäjille vuosittain noin 2 milj. 
ajokilometriä nykyistä enemmän. Kun liikenteen jakautuman (hen-
kilö-, paketti-, kuorma- ja linja-autot) perusteella laskettu 
yhdistetty ajokustannus on 1,41 mk/ajoneuvokilometri, olisi 
tienkäyttäjille aiheutuva ajokustannus1js Siikajoelle suuntau-
tuvissa vaihtoehdojssa noin 2,8 Mmk vuodessa. 
Niissä vaihtoehdoissa, joihin sisältyy lautta- tai lossiväli, 
aiheutuisi tienkäyttäjille kiinteään yhteyteen verrattuna vii-
vytyksestä johtuvia lisäkustannuksia. Kun liikenteen jakautu-
man perusteella laskettu yhdistetty ajan arvo on 24,90 mk/ajon/ 
h, olisi tienkäyttäjille lauttamatkasta aiheutuva vl..lotuinen li-
säkustannus (aikakustannus lauttaväljilä - ajokustannus vastaa-
van pituisella pengerosuudella) vuoden 1982 liikennemäärillä 
eri vaihtoehdoissa seuraava: 
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1 Tienkäyttäjille aiheutuvat kustannuslisät edullisimpaan vaih-
I toehtoon (kiinteä yhteys nykyisellä lauttapaikalla) verrattu-na olisivat seuraavat (vuoden 1982 liikennemäärä) 
1 	 Ajokustan- 
Vaihtoehto 	nuslisä 	aiheutuva kus- 	Yhteensä 
I tannuslisä Mmk/v 	Mmk/v 	Mmk/v 
VE Al 	0 1,0 1,0 
1 	VEA2 0 	1,0 	1,0 VE Bl 	0 0,8 0,8 
I vEB2 0 	0 	0 VE Cl 	2,8 0,7 3,5 
JE C2 2,8 	0 	2,8 
4 .3 Vaihtoehtojen kokonaiskustannukset 
Vaihtoehtojen kokonaiskustannukset on laskettu 30 vuoden tar- 
1 
	
	kasteluajanjaksolta, vuosilta 1985 - 2014 olettaen, että kukin vaihtoehto edellä esitetyn mukaisesti toteutetaan niin pian 
I kuin se tämänhetkisen tiedon valossa teknisesti ja taloudelli-sesti on mandollista. Kustannukset ovat vuoden 1982 hintatasos- 
I sa ja ne on diskontattu 6 %:n korolla perusvuoteen 1985. Kim- teiden rakenteiden ja lauttojen jäännösarvoja ei ole otettu 
huomioon. Kaikille vaihtoehdoille on käytetty samaa liikenne- 
1 	ennustetta (liikenteen kasvu 1,5 % vuodessa) . Lisäksi on ole- 
tettu, että yksikkökustannukset eivät kasva reaalisesti lasken- 
1 	takauden aikana. Vaihtoehtojen kokonaiskustannukset (vertailu- 
kustannukset) on koottu taulukkoon 1. 
Vastaava kustannustarkastelu voidaan suorittaa myös siten, et-
tä vaihtoehdot oletetaan jo toteutetuiksi vuonna 1985. Vaihto-
ehtojen valmistumisen jälkeiset 30 vuoden kustannukset ovat 
tällöin taulukon 2 mukaiset. 
1 
L] 
Lautta- tai Odotus- ja Lauttamatkastal 
Vaihtoehto lossivälin ylitysaika aiheutuva kus- 
pituus yhteensä tannuslisä 
Al, A2 6,8 km 45 min 1,0 Mrnk/v 
Bi 1,8 	" 25 	" 0,8 
Cl 1,3 	" 20 	" 0,7 
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Taulukko 1. Vaihtoehtojen vertailukustannukset vuosilta 
1985 - 2014 
TIENPITAJÄN )WSTANNUKSET DISKONTATUTVERTAILUVUSTA,..UrSETQOSILTA 
1985 - 	2014 
VAIIITUEIITO INVESTOINTOKUSrANNUKSET Y1,LANITOXUSFJtNNUKSET 
0n,',1ointj- Mmk Vos1na Mmk/v TIENPITAJAN 
KUSTANNUKSET 
Mmk 




VE Al 	NYKYISET LAITA? JA lEIlA- 
TYYNYNLUS 
VE Ala 	VL'CYYA 2000 HANKI- 1985 - 2000 5.8 
TAAN LAUTTA-ALIJS 2000 34 2001 	- 	2014 6,2 100 17 117 
VE Mb 	VUONNA 2000 HANKI- 1989 - 2000 5,8 
TAAN L0551ALUS 2300 30 2001 	- 	2014 4.7 93 17 110 
VE A2 	UUSI M,US 
VE A2a 	UUSI L.AUTTA-ALIJS 1985 5,8 
1785 34 1986 	- 2014 6,2 124 17 141 
VE A2b 	UUSI L000IALUS 1985 5,8 
1985 30 1986 	- 	2014 4,7 100 17 117 
VE 81 	PEHGERTIE JA LOSSI KYSYI- 1994 	- 	97 73 1985 - 97 5,8 108 16 124 
SELL). LAUTTAPAIKALLA 1998 - 	2014 2,6 
VE 82 	KIINTEA YHTEYS NYKYISET- 1994 	- 	98 93 1985 - 98 5,8 107 10 117 
LA LAUTTI¼PAIKALLA 1999 	- 	2014 0,1 
VE Cl 	I'ENCERTIE JA LOSSI lIISA- 1994 	- 	96 51 1985 - 	96 5,8 95 39 134 
JOELLE 1997 	- 	2014 2,6 
VE C2 	VSIINTEA YHTEYS SIIKAJOELLE 1994 	- 	96 66 1985 - 96 5,8 89 34 123 
1997 - 2014 7,1 
Taulukko 2. Vaihtoehtojen vertailukustannukset vuosilta 
1985 - 2014, kun vaihtoehdot oletetaan toteu-
tetuiksi 	v. 1985 
Vaihtoehto TIE PIT\JN KUSTZ\NNUKSET TIENKyTT)JIEN KUST.LIS.. 30 vuodon dtskon-
tatut vertailu- Investointi Kayttokustannukset 
- Diskontattuna Diskontattuna 30 vuoden kustannukset 30 v. ajalta Mmk/v ajalta yhteensä Mmk sk/v 	Mmk l985— 2014 Mmk Mmk 
VE A2a 34 6,2 91 1,0-1,6 17 142 
VE 2b 30 4,7 69 1,0 - 	1,6 17 116 
VE Bl 73 2,6 38 0,9 - 1,4 16 127 VEB2 93 0,1 1 0 0 94 




5. VAIHTOEHTOJEN PALVELUTASO 
1 
Palvelutason kannalta merkjttävjrnjjt seikat ovat yhteyden 
1 käyttövarmuus, yhteyden käyttöaika vuodessa ja vuorokaudessa 
sekä se, miten sujuva yhteys on mantereella sijaitseviin eri 
oalvelukeskuksjjn 
5.1 Käyttövarmuus 
Liikenneyhteyden käyttövarmuus paranisi kaikissa vaihtoehdois-1 	sa nykyisestä. IlmatyYnyaluksen käyttöönotto talvi- ja keli- 
rikkoajan liikenteeseen vähentäisi nykyisille lautoille jäis-
1 	sä liikennöimisestä aiheutuvia riskejä ja turvaisi liikenne- 
yhteyden jäätien rriandollisten käyttökatkojen aikana. Saturrnai-
I sia käyttökatkoja saattaisi kuitenkin esiintyä (konerikot, huonot sääolosuhteet) 
1 	Vaihtoehdojssa, joissa lauttakalusto olisi uutta ja vartavas- 
ten Hailuodon olosuhteisiin suunniteltua, olisi kttövarrnuus 1 	huomattavasti oaremoi kuin nykyisillä lautoilla ja ilmatvyny- 
aluksella liikennöitäessä. Käyttökatkot olisivat harvinaisia. 
Kiinteissä pengertjevajhtoehoj 	käyttökatkoja todennäköi- 
I sesti ei esiintyisi. Toisaalta vastaavanlaisen Denaertien kun-nossapidosta ei ole kokemuksia; ahtojäät, liukkaus ja lumen 
I 	kinostumirjen tielle saattaisivat ajoittain vaikeuttaa liiken- nettä. 
5.2 Käyttöaika vuodessa ja vuorokaudessa 
Kaikissa vaihtoehdoissa liikenneyhteys Hailuotoon olisi tur-
vattu läDi vuoden. VaihtoehdossaAl ei kuitenkaan raskaimoia 
kuljetuksia voitaisi hoitaa lauttayhtevden katkon aikana ilma-
tyynyaluksella liikennöitäessä, koska ilmatyynvaluksen kanta- 




Lauttavhteyden kehittärnisvajhtoehdoissa (vaihtoehdot A) 1 
	
	liikennöjtäjsjjn 16 - 18 tuntia vuorokaudessa. Öisin hoidet- 
taisiin vain hälytysajot. Kiinteissä ja lossivälin sisältävissä 1 	pengertievaihtoehdoj55 yhteys olisi käytettävissä ymoäri 
vuorokauden. 
5.3 Yhdistävyvs mantereelle 
Matka Hailuodosta mantereelle kestää nykyisin normaaliolosuh- 
teissa keskimäärin 45 minuuttia, josta varsinaisen lauttamat- 1 	kan osuus on 30 minuuttia ja odotusaika lauttapajkalla noin 
15 minuuttia. Huonoissa Sääolosuhtejssa saattaa viitysaika 1 	olla huomattavasti pitempi. Kesän ruuhkaviikonlopoujna uo- 
lestaan odotusaika saattaa pahimmillaan olla pankin vuoro- 
1 	väliä. 
I Jos Hailuodon ja mantereen välillä olisi kiinteä pencTertj- yhteys joko nykyisellä lauttanaikalla tai Siikajoen suuntaan, 
ja ajonopeudeksi oletettaisjin 70 km/h, kestäisi matka man-1 	tereen ja Hailuodon välillä noin 7 minuuttia. Jos oenqertie- 
hen sisältyisi lossivälj, kestäisi mtka rannalta rannalle 1 	Oulunsalon suunnalla (vaihtoehto BU noin 30 minuuttia ja Sii- 
kajoen suuntaan (vaihtoehto C])noin 25 minuuttia. Lauttavhtev-
1 	den kehittämisvaihtoehdoissa matka-aika pysyisi nykyisellään 
eli 45 minuuttina. 
Nykyiselle lauttapaikalje sijoittuvjssa vaihtoehdojssa yhdis-
tävyys mantereella sijaitseviin keskuksijn eli Ouluun, Oulun-
saloon ja Kempeleeseen Daranisi matka-ajan lyhenemisen myötä. 
Siikajoelle suuntautuvissa vaihtoehdojssa matka Hailuodon 
kirkonkylästä vetovoirriaisimpaan keskukseen eli Ouluun piteni-
si nykyisestä noin 25 km, mikä ajoajassa merkitsisi 20 - 25 
minuuttia. Siikajoen vaihtoehdoissa Ouluun pääsisi siitä huo-
limatta nopeammin tai yhtä nopeasti kuin lauttavhteyden ke-
hittämisvaihtoehdoissa, Etäisyydet mantereella sijaitseviin 
kuntatason keskuksijn olisivat Siikajoen suuntavajhtoehdoissa 
samaa luokkaa kuin nykyisen lauttavärlän suuntaisissa vaihto- 
ehdoissa - 
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6. 	VAIHTOEHTOJEN YMPRISTVAIKUTUKSET 
Lauttayhteyden kehittämisvaihtoehdot eivät muuttaisi nykyisiä 
ympäristöolosuhteita. Pengertievaihtoehtojen aiheuttamat muutok-
set ympäristöolosuhteissa kohdistuisivat pääasiassa merialueiden 
veden laatuun, Hailuodon ja sen lähialueiden luonnonympäristöön 
ja vesiliikenteeseen. 
Pengertievajhtoehoj5, joissa osa Hailuodon ja mantereen 
välisestä salmesta suljettaisijn oenkereellä, rnuuttuisivat 
veden virtausolosuhteet nykyisestä. Tehtyjen veden virtaus-
ja laatuselvitysten mukaan olisivat haitalliset muutokset ve-
den laadussa kuitenkin vältettävissä jättärnällä riittävät va-
paat vesiaukot syvänteiden kohdalle. Vaihtoeliiojssa esitetyil-
lä aukkopituuksjlla ei veden laadussa olisi odotettavissa mer-
kittäviä muuksia luonnolliseen kehitykseen verrattuna. Sillä, 
kumpaan salmeen engertie rakennettaisjin, ei veden laadun 
kannalta olisi merkitystä. 
Hailuodon ja sen lähialueiden luonnonymnäristöile aiheutuisi 
pengertiestä sekä välittörniä että välillisiä haittavaikutuk-
sia. Välittörnät haitat olisivat Dahimmat Siikajoen oengertie-
vaihtoehdojssa. Suunniteltu pengerlinjaus kulkjsi välttämättä 
monin paikoin valtioneuvoston vahvistarnassa valtakunnallises-
sa lintuvesiensuojeluohje1ma55 es itettvjen suoje lualueiden 
läpi. Etenkin Hailuodon etelärannalla sijaitseva, kansainväli- 
sesti arvokkaaksi katsottu suojelualue on niin laaja, että 
sen kiertäminen Siikajoen yhtevssuunnalla ei olisi mandollista. 
Nykyiselle lauttavälille sijoittuvissa 	 ei 
vastaavanlajsja ongelmia esiintyisi, koska lintuvesialueet 
sijaitsevat verraten kaukana suunnitellusta penerlinjasta. 
Pengertieyhteydes aiheutuisi Hailuodossa myös välillisiä hait-
toja riippumatta penaertien paikasta. Nykyistä sujuvampi lii-
kenneyhteys lisäisi loma-asutuksen, matkailijoiden ja muiden 
tilapäisten oleskelijoiden määrää saarella. Seurauksena saat-
taisi olla saaren erikoislaatuisen kulttuuri- ja luonnonvmrä- 
ristön ratkaiseva muuttuminen. 
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1 Nykyisin Hailuodon ja mantereen välisillä vesillä liikkuu ka-
I lastustroolareita, moottoriveneitä ja satunnaisesti myös pur- jeveneitä. Luodonmerellä on 1,8 metrin väylä, joka on tarkoi-
I 	tus pitää kunnossa. Vesiliikenteelle pengertiestä aiheutuvat haitat olisivat vähäiset, koska siltojen alikulkukorkeudet oli- 





7. 	VAIHTOEHTOJEN VAIKUTUKSET HAILUODON KUNNAN KANNALTA 
Lauttavhtevden kehittämisvaihtoehdot eivät olennaisesti muut- 1 	taisi Hailuodon kunnan ja kuntalaisten elinolosuhteita nvkvi- 
sestä. Liikenneyhtevden nykyistä oaremoi varmuus sekä ymäri-
vuotisuus takaisivat kuitenkin tietyn "Derusturvallisuuden" 
ja helpottaisivat päivittäisiä toimintoja. Yritystoiminnan I 
	
	tai palvelujen huomattava lisä ^intvrninen tuskin kuitenkaan oli- si todennäköistä. 
Lossivälin sisältävät pengertievaihtoehdot, jotka takaisivat 
nopearnman, varmernman ja vmpärivuorokautisen yhteyden mante- 1 	reelle, saattaisivat jossain rnärin elvyttää kunnan elinkeino- 
elämää. Maa- ja metsätalouden ja kalastuksen sekä yritystoirnin- 1 	nan toimintaedellytvkset paranisivat nykyisestä. Saarelle mah- dollisesti syntyvät uudet työpaikat sekä parantuneet mandolli- I 	suudet mantereella työssäkävntiin saattaisivat vähentää työt- tömyyttä ja parantaa kunnan taloutta. Aktiiviväestön määrä saa- 
I 	rella saattaisi säilyä suurernnana kuin lautayhteyn kehittä- misvaihtoehdoissa. 
1 	Kiinteä nengertieyhteys loisi parhaat mandolliset edellvtyk- 
set kunnan elinkeinoelämän kaikennuoliselle kehittämiselle, 1 	työttömyyden vähentämiselle ja kunnan talouden kohentumiselle. Toisaalta nopeutuneen yhteyden myötä kasvava kesäasukkaiden, I 	matkailijoiden ja muiden tilapäisten oleskelijoiclen määrä saattaisi haitata perinteisiä maa- ja metsätalouselinkeinoja, 
I 	etenkin jäkälänooimintaa, ja oleellisesti muuttaa koko saaren luonnetta. 
1 	Kunnan itsenäisyyden säilymisen on joissain yhteyksissä epäil- 
ty olevan vaakalaudalla mikäli kiinteä yhteys toteutettaisiin. 1 	Jos Hailuodosta kiinteän yhteyden johdosta tulisi suuremman kunnan osa, olisi seurauksena todennäköisesti viranomaisoal- I velujen etääntyminen. Toisaalta keskitetty toiminta keventäi-si taloudellisia rasituksia ja siten mandollistaisi nykyistä 
moniouolisemoien kunnallisten palvelujen tarjoamisen. 
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8. VAIHTOEHTOJEN VERTAILU 
Vaihtoehtojen vertailu on esitetty taulukossa 3 kustannusten, 
palvelutason, ympäristövaikutusten ja Hailuodon kuntaan kohdis-
tuvien vaikutusten osalta. 
Vaihtoehdoista tienpitäjälle ja tienkäyttäjille aiheutuvat koko-
naiskustannukset (vertailukustannukset) vuosilta 1985 - 2014 
vaihtelevat välillä 110 - 141 Mmk. Tarkastelluista kandeksasta 
vaihtoehdosta viisi sijoittuu välille 117 - 124 Mmk. Vaihtoeh-
tojen kustannuserot ovat siten varsin pienet kun otetaan huomi-
oon suunnitelmatarkkuus ja laskentajakson pituus. Vaihtoehtojen 
väliset kustannuserot ovat huomattavasti edellistä suuremmat, 
jos kustannusvertajlu tehdään siten, että vaihtoehdot oletetaan 
jo toteutetuiksi vuonna 1985. Vaihtoehtojen kokonaiskustannuk-
set vaihtelevat välillä 94 - 152 Mmk. Kokonaiskustannuksiltaan 
selvästi edullisin olisi kiinteän yhteyden rakentaminen nykyi-
selle lauttapaikalle. Suurella investoinnilla (93 Mmk) saavu-
tetta\Tat. säästöt tienpitäjän käyttökustannuksissa olisivat tar-
kastelujaksolla lähes investoinnin suuruiset verrattuna uuden 
lautta-aluksen hankkimiseen. Tienkäyttäjille kiinteän yhteyden 
vaihthto olisi selvästi edullisin. Tienpitäjälle edullisinta oli-
si rakentaa kiinteä yhteys Siikajoelle (67 Mmk) , mutta vaihto-
ehdosta tienkäyttäjille aiheutuvat ajokustannuslisät (50 Mmk) 
nostavat sen vertailukustannukset runsaat 20 Mmk yli edullisim-
man vaihtoehdon. 
Erot vaihtoehtojen palvelutasossa ovat huomattavat. Vaihtoeh-
dot jakautuvat selvästi kahteen ryhmään. Lauttayhteyden ke-
hittämisvaihtoehdoissa pystyttäisiin takaamaan lähinnä vain 
varma, ymoärivuotinen yhteys. Pencjervaihtoehdoissa yhteys 
olisi lisäksi käytettävissä myös öisin, ja odotus ja ylitys- 
aika lyhenisi olennaisesti nykyisestä. 
Lauttayhteyden kehittämisvaihtoehdoissa ei esiintvisi nyky - 
tilannetta tai luonnollista kehitystä muuttavia ympäristö- 
vaikutuksia. Pengervaihtoehdoissa haittanuolena olisivat me-
riveden virtausolosuhtejden muutoksesta aiheutuvat riskit se- 
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kä lisääntyvän turismin aiheuttamat haitat Hailuodossa. Ympä-
1 	ristöhaitat olisivat oahirnrnat Siikajoelle suuntautuvissa vaih- 
toehdoissa, koska tie sijoittuisi osittain arvokkaille lintu- 
1 
I 	Hailuodon kunnan kannalta enaertievhtevs loisi nykyistä pa- rernmat edellytykset sekä kunnan elinkeinoelämän kehittämisel- 
I 
	
	le että väestöpohjan säilymiselle. Lauttavhteyden kehittärriis- vaihtoehdot merkitsisivät olosuhteiden säilymistä nykyisellään 





ulukko 3. Vaihtoehtojen vertailu 
VE AI 1 VE A2 V 	81 VE 82 VE Cl VE C2 NYKYINEN KALUSTO JA UUSI ALUS PENGERTIE JA KIINTES YHTEYS PEUGERTIE JA KuUlLA YHTEYS 
ILI4ATYNNYALUS LOSSI NYKYISEL- NYkYISELLE LAUT- LOSSI SIIKAJOEL- SIIKAJOELLE 
IA 	la 	 A 	lb A 2a 	 A 2b Lä Lt.UTTAPAIKAI,- TAPAIKALLA 
'LAUTTA- 	LOSSI- LALJTTA- 	LOSSI- LA 
ALUS 	 ALUS 
2000 	v. 	2000 
ALUS 	 ALUS 
-T 
IA\NLKSET 
lskontatut kokonais- lii 	 t 	IlO 141 	 1 	117 124 117 134 123 
staflnukset vuosilta 
I '014 	(Mmk) 
tövarmaas I ELUTASO Satunnaisia käyttäkatkoja Käyttökatkot harvinaisia Käyttökatkot Kiyttökatkot Käyttökatkot Käyttökatkot 
saattaa esiintyä harvinaista erittäin harvi- harvinaisia erittäin harvi- 
töaika 
naisia naisia 
Ei 	yli 	30 	t 	kuljetuksia Läpi vuoden Läpi vuoden Läpi vuoden Läpi vuoden Läpi vuoden 
helmi- ja huhtikuun väli- 
senä aikana 
lorokaudessa 16h 1kk 	 (1Kk 24h 24h 24h 24h 
.tstävyys mante- 
lie 
Iborovähi 60 - 70 min. 
15 	• 	30 min. 
60 - 70 min. n. 	25 min. - n. 	20 	min. - 
odotus 	* ylitynaika 15 	• 	30 min. 1.5 	• 	12,5 min. Ylitysaika 10 	• 	10 	min. Ylitysaika 
1 7 min. 7 	s•n 
hdistävyys nante- 
reer. 	kesiruksiin 
Nykyisellään Nykyisellään Para.a nykyi- Paranee huomat- Yhtä hyvä kuin Paranee nykyi- 
sestä tavasti nykyi- 
äestä 
nykyisin sestä 
I ) - 	_I 	- -, 	_ 	__________ ________ -- _________ _______________________ 
1 RISTÖVAIKUTUKSET alueen tila Ei vaikutusta Ei vaikutusta Vähäiset muutok- Vähäiset muutok- Vähäiset muutok- Vähäiset muutok- 
set mandollisia Bet mandollisia set mandollisia set mandollisia 
Ei vaikutusta Ei vaikutusta Ei huomattavaa Lisääntyvä turja- Vaarantaa lintu- Vaarantaa lintu- 1nonyTnpäristö 
vaikutusta mi vaararrtaa Hai- alueet alueet ja Hatluo- 
luodon luonnonym- don luonnonyinpä- 
päristön ristiin 
liikenne Ei vaikutusta Ei vaikutusta Ei vaikutusta Haittaa purjeve- Ei vaikutusta 
Haittaa purjeve- 
meille meille 
1:IJTIJKSET NAILU000N -_______________ ___________ ____________________ 
)NNAN KANNALTA 
toi- lykyisellään Nykyisellään Nykyistä parem- Huomattavasti ny- Nykyistä parem- huomattavasti ny- I keinoelämän srtä.set mat kyistä paremmat unat kyistä paremmat 
rhdoilisuudet väestö- lykylsellään 4ykyiselläiln Nykyistä parem- Nykyistä pareun- Nykyistä parem Nykyistä parem- 
iTITTT2m - 
sai mat 
--..-- 
rflat 
__ 
mat 
1! 
